




En un ant iguo «Á lbum» monográf ico (1 ) se 
recogen tres docenas de instantáneas que, sin 
duda alguna, deben ser calif icadas de «h is tó r i -
cas» para el fe r rocar r i l en España y muy espe-
c ia lmente en Cataluña. Hacen referencia a las 
obras que, a finales del siglo pasado, se llevaron 
a cabo para la const rucc ión del « fer ro-car r i l» de 
Gerona a la f ron tera francesa de Port-Bou. To-
das ellas i lus t ran fases específica^ del desarrol lo 
de ios t rabajos de ingeniería, por lo que indu-
dablemente debieron de pertenecer a un técnico 
que siguió de cerca su evoluc ión. Más adelante 
apor taremos datos precisos al efecto de t ra ta r 
de ident i f icar a su ant iguo p rop ie ta r io . 
Una réplica de este «Á lbum» la fac i l i té al 
Colegio de Aparejadores de Gerona, al que me 
siento profesíonalmente v inculado, en la segu-
r idad de que era una apor tac ión de interés para 
la Histor ia de Gerona y eso mismo quieren ser 
estas líneas que ahora escr ibo. 
Los textos al pie de cada una de las fo togra-
fías ( 2 ) nos revelan que están coleccionadas 
con un relat ivo desorden cronológico. La p r i -
mera del «Á lbum», una vista general de Gero-
na, lleva fecha de 1 de ju l i o de 187ó, mient ras 
por 
JOSÉ ANTONIO GÓMEZ SANJUAN 
(1) Las fotografías del «Álbum» son de dos tipos: 
El primero es de papel fotográfito azul. El se-
gundo lo es de color sepia. La út'ima es igual-
mente en color sepia. 
(2) Los textos de las fotografías, en el orden en que 
se íiallan en el «Álbum», son ios siguientes' 
Grupo Primero. - «Ferrocarril de Gerona a 
la Frontera Francesa». 
1. Gerona. - Vista tomada del terraplén de la 
vía. 1.° de jul io de 1876. 
2. Puente sobre el río Onyar. - {Puente de 
servicio), t." de jul io de 187ó. 
3. Puente sobre el río Onyar. - Montage del 
cajón de la Pila núm. 1. 25 de junio de 
1876. 
4. Puente sobre el río Onyar. - Cajón de la 
Pila núm. 1 terminado. 22 de julio de 
1876. 
5. Puente sobre el río Onyar. - Pila núm. 1. 
Situación de los trabajos, el día 25 de julio 
de 1876. 
ó. Puente sobre el río Onyar. - Estado dei ca-
jón de la Pila núm. 1 y montage del de la 
Pila núm. 2, el día 30 de julio de 1876. 
7. Puente sobre el río Onyar. Pila núm. 1. Ca-
jón hincado. 26 de agosto de 1876. 
8. Puente sobre el río Onyar. Terminación del 
hincado de la Pila núm, 1 y montage del 
































Puente sobre el río Onyar. A rmadura de 
la parte metál ica. 20 noviembre 1876 
Puente sobre el Palagret. - Puente armado 
sobre eí te r rap lén. 23 de d ic iembre de 
1876. 
Puente sobre el río Ter. Montage del cajón 
de la Pila n ú m . ó. 15 de d ic iembre de 
1876. 
Puente sobre e( río Mano l . Mar t ine te de va-
por h incando los pi lotes de la cadena de 
defensa. Agosto de 1876. 
Puente sobre el río Mano l . Mar t ine te a 
declic h incando pi lotes de la cadena de de-
fensa. Agosto de 1876. 
Puente sobre el río Mano l . A rmando la 
parte metál ica sobre el te r rap lén. 28 de 
set iembre de 1876. 
Puente sobre el río Mano l . - Aspecto del 
puente te rminado. 18 de d ic iembre de 
1876. 
Puente sobre el río Mano l . Vista general . 
28 de d ic iembre de 1876. 
Puente de inundaciones. - Sobre la nueva 
Muga. 26 enero de 1878. 
Puente de inundaciones. - Sobre la nueva 
Muga. (V i s ta genera l ) . 12 febrero de 1878. 
Puente sobre el río Muga. Hincado de los 
pi lotes de la Pila n ú m . 1. 24 noviembre de 
1876. 
Puente sobre el río Muga. Pr inc ip io de los 
t rabajos de mamposter ía . Enero 1877. 
Puente sobre el r ío Muga. - H incado de los 
pi lotes de la pi la n ú m . 3. Enero de 1877. 
Puente sobre el río Muga. - Armándose so-
bre el te r rap lén . 20 marzo de 1877. 
Puente sobre el río Muga, - Parte metál ica 
armada sobre el ter rap lén, 12 de abr i l de 
1877, 
Puente sobre el río Muga, Vista genera!. 2ó 
de febrero de 1878. 
V iaduc to de Culera. Estado del Puente en 
la noche del 4 de d ic iembre de 1877. 
V iaducto de Culera, - Estado del Puente en 
la madrugada del 5 de d ic iembre de 1877. 
Segundo Grupo. - «Compañía de los Ferro-
carr i les de Tarragona a Barcelona y Francia. -
Construcc ión, Línea de Gerona a la Frontera». 
28. Puente prov is ional a la salida del túnel del 
Molino. 
29. Tr inchera de salida del túnel de Gr i f eu . 
30 . Salida del túnel de la Pineda. 
3 1 . Vista general del puer to de Port -Bou, 
32. Puente da Port-Bou, Frente de aguas abajo. 
33 . Almacenes de Port-Bou. 
34 . Vista de servicios en Port -Bou, 
35. Entrada del túne l de Bel i t res. 
36. (Foto sin referencia a lguna) . 
que la ú l t ima fechada es del día 5 de d ic iembre 
de 1877. No obstante siguen algunas más sin 
fecha, pero con datos precisos. Además de éstas 
una sin referencia de lugar o fecha. 
Esta ú l t ima fotograf ía representa a un gru-
po de caballeros elegantemente ataviados, a lgu-
nos con t ra je blanco y bastantes con sombrero , 
sea de f ie l t ro blanco o «haut-de- forme», es de-
c i r «de copa». Corresponde, si no a un día de 
verano, al menos a una fecha de buen t iempo, 
que veremos podría corresponder al mes de ma-
yo. Se hallan colocados ante la boca de un t ú -
adornado con banderas (¿de Francia y Espa-
ña?) y escudos, entre ellos unos cuat r ibar rados 
catalanes. 
Pero, antes de seguir, bueno será que apor-
temos unos datos generales que nos si túen en 
el t i empo. 
Sabido es que, tras di ferentes usos de la 
máquina de vapor, por un lado, y de la t racción 
animal sobre raíles de h ier ro , por o t ro , se llegó 
a con jugar ambos sistemas lo que cr is ta l izó en 
el p r imer t ren de v ia jeros que c i rcu ló en Ingla-
terra, en 1826, entre las ciudades de L iverpool 
y Manchester, 
Por lo que respecta a España, eí p r i m e r t ren 
recorría la línea constru ida entre Barcelona y 
Ma ta ré , que fue inaugurada el día 17 de octubre 
de 1848. No obstante éste no fue el p r i m e r t ren 
del Estado Español, ya que le precedió en la 
Isla de Cuba, a la sazón posesión española en 
u l t r amar , el que unía las poblaciones de La Ha-
bana y Güines, y siendo el p r imer t r amo inau-
gurado el que mediaba ent re los apeaderos de 
Garcín y Bejucal , el día 10 de nov iembre de 
1837. 
La línea hasta Gerona, de unos fer rocarr i les 
que se iban extendiendo por la «piel de t o ro» , 
llegó hasta el año 1862. «La c iutat de Girona 
—leemos en «Trens i Estacions», edi tado por la 
General i tat en el año 1 9 8 1 — disposá del fe r ro -
car r i l des del 3 de marg de 1862 i, un cop ob t i n -
guda la concessió per a pro longar la línia fms 
a Figueres ( 1 d'agost de 18ó3) i a la f ron te ra 
francesa (10 de maig de 1864) , la Companyia 
deis Camins del Ferro de Barcelona a Girona 
passá a denominar-se Companyia deis Camins 
de Ferro de Barcelona a Franca per Figueres». 
En el pie de las fotograf ías aludidas, sin em-
bargo, se puede leer, en castellano por supuesto, 
«Compañía de los Ferrocarr i les de Tarragona a 
Barcelona y Francia» en el segundo grupo de 
aquéllas, mientras en el p r imero la denomina-
c ión es de «Ferrocarr i les de Gerona a la Fron-
tera Francesa». 
Las obras se fueron ejecutando muy lenta-
mente. Comenzaron en oc tub re de 1863 y se 








Vista de Gerona. 1 iulio 1876. 
Fotografía conmemorativa 
y última del Álbum. 
Se puede observar, en el 
centro, el escudo de Es-
paña y en el poste de la 
izquierda, al menos, las 
barras catalanas. En ef 
diferente matiz de grises 
de los adornos de los 
postes y de los gallarde-
tes, puede intuirse que 
unas banderas tienen una 
franja clara central (ama-
rillo) y dos semejantes a 
sus lados (rojas), mien-
tras que otras tienen dos 
matices diferentes (rojo y 
azul, quizá) a amtjos la-
dos de un tono claro (qui-
zá) a ambos lados de un 
tono claro (quizá blan-
co). De ser esto asi, co-
mo parece, unas serían 





Fotografía tipo del grupo 
segundo de éstas, las que 
llevan la denominación de 
"Compañía de los Ferro-
carriles de Tarragona a 
Barcelona y Francia". 
ta f inales de 1868. Las d i f icu l tades, sin duda al-
guna f inancieras, sólo te rminaron al const i tu i r -
se la «Companñía de los Ferrocarr i les de Tarra-
gona a Barcelona y Francia», hecho que tuvo lu-
gar el día 18 de oc tubre de 1874, fus ión que 
cr ista l izó en noviembre de 1875, pasando a ser 
conocida por sus siglas «T. B. F.». 
Los trabajos se reanudaron el día 10 de j u -
l io de 1876, con la presencia del general Mar t í -
nez Campos. El día 17 de d ic iembre de 1877 
tuvo efecto, tras la c i rcu lac ión previa de tre-
nes de prueba, la inauguración ele la línea de 
Figueras, desde Gerona; el día 20 de enero de 
1878 tuvo lugar la del t r amo desde Figueras 
a la f ron te ra . El p r imer tren que c i rcu ló hasta 
la población francesa de Cerbére lo hizo el día 
15 de mayo de 1878. ¿Es esta la fecha que co-
rresponde a la fotograf ía solemne antes comen-
tada? ¿Son aquellas las autor idades reunidas pa-
ra tan impor tan te acontecimiento? Estamos por 
asegurar lo, sin tener, ello es c ier to , más funda-
mento que la i n tu i c ión . 
Con todos estos datos podemos ir compo-
niendo el interesante «puzzle» h is tó r ico de la 
construcc ión de! f e r roca r r i l . Y nuestro «Á lbum» 
comprendería desde el día 25 de jun io de 1876 
hasta e! día 15 de mayo de 1878. 
Pero, dent ro de la colección hay dos fo to-
grafías especialmente singulares: Una tomada 
el día 4 de d ic iembre de 1877 y que ofrece la 
imagen de un puente metá l ico sobre el Culera, 
y o t ra del m i smo lugar, obten ida al día s i -
guiente, 5 de d ic iembre , en la que se nos mues-
tra aquel puente, ahora der r ibado en el fondo 
de la r iera. ¿Qué había ocur r ido? 
A esta pregunta no responde el «Á lbum» , 
así que recurr imos a la prensa del t i empo, en 
el Arch ivo en Barcelona del «Diario de Barce-
lona», que en el e jemplar correspondiente al día 
ó de d ic iembre de 1877, y en su página 13,748, 
nos in fo rma de que «el señor Ingeniero Jefe de 
la d iv is ión de fer rocar r i les del Este ha remi t i do 
a la super ior idad el acta de recepción de las 
obras de la línea de Gerona a Figueras, único 
t r ám i te que fal taba para proceder desde luego 
a la explotación de aquel t rayecto». Y sigue el 
repor te ro : «En las obras del t rayecto hasta 
Francia ha ocur r ido el percance. Ayer se recibió 
un telegrama anunciando que el t ramo metál ico 
que estaba montándose en Culera, ú l t ima po-
blación de la línea, en el terraplén inmedia to al 
puente y que luego debía correrse sobre todas 
las pi las, ha sido tumbado por la fuer te t ramon-
tana que reinó durante la noche anter ior , sin 
haber su f r ido lo más m ín imo la obra de fáb r i -
19; 
'^  :*-.-* 
Fotografía del hundimien-
to del puente sobre la rie-
ra de Culera o Colera. 
En ella omitimos el ró-
tulo: corresponde a las 
foios del grupo primero 
en las que se lee "Ferro-
carril de Gerona a la fron-
tera francesa". 
.^ M - :~j-'rt'—; •:- . — 
m.r 
Q) 
ca. El señor Ingeniero Jefe salió ayer para d icho 
pun to al ob je to de establecer un paso prov is io-
nal Ín ter in se arregla el def in i t ivo a fin de no de-
morar la apertura total de la línea» ( 3 ) . 
Como cur ios idad adicional daremos un cua-
d r o con las condiciones metereológicas re inan-
tes en esos días, bien es c ier to que correspon-





























Por lo que respecta a los v ientos, en esos 
días se consideraban como «flojos». 
( 3 ) Ot ra not icia de interés del «Diario de Barcelo-
na» es la que nos d i c e : «Revista Tarrasense, 2 
de d ic iembre de 1877. El Director General de 
Ferrocarr i les de Zaragoza a Pamplona y Barce-
lona va a adqu i r i r terrenos para el ensanche de 
la Estación». 
Aunque tampoco hace relación d i rec ta , 
t ranscr ib i remos unos estractos de not ic ias que 
aparecen en ese mismo d ia r i o : «Desde el día 17 
de los corr ientes se hará el servicio de trenes 
de v ia jeros hasta la estación de Figueras en la 
fo rma s iguiente. , , etc.». y el «Aviso» aparecido 
el día 15, del m ismo mes y año, que decía así: 
«...el p roduc to de la sociedad del fer ro-car r i l 
de Tarragona a Barcelona y Franc ia . . . e tc». Tex-
to que om i t imos por sal irse del tema. 
Pero, hay ot ra cuestión que aunque aparen-
temente es ajena a lo que estamos estudiando, 
es del mayor interés. Se t ra ta de una colección 
de ins t rumentos, en nuestro poder, que vamos 
a descr ib i r : 
— Un estuche de d i b u j o , en madera y ter-
c iopelo, con su correspondiente ins t rumenta l , 
cons t ru ido en meta l , acero y m a r f i l . Fabricado 
por «Pastorell i & C°. Piccadilly. London». 
— Un pantógrafo en latón sobredorado y 
m a r f i l , con algunas piezas de h ier ro , fabr icado 
por «Adr ien Gavard. 70, Quai des Orfevres. Pa-
rís» y con su correspondiente estuche de ma-
dera. 
— Un nivel de agua, en latón y cr istal con 







H — t 
Q) 
Estuche de dibujo fabri-
cado por Pastorela & C" 
de Londres, y tres reglas 
de marfil. 
Conjurito de instrumentos de dibujo y topografía. En-
tre el compás de puntas y el nivel de agua se puede 
observar la reg'.eta de tres pies castellanos. 
madera y su estuche, as imismo de madera, s in 
referencias de fabr icac ión. 
— Un nivel de anteo jo , con retícula y b r ú -
ju la , en la tón, en par te pavonado de negro, con 
su estuche de madera y funda de cuero v su t r í -
pode de madera. Fabr icado por «Troughton & 
Simms. London». 
— Una mi ra telescópica de 4 m. y un ¡alón 
de sección c i rcu la r , desmontable y con cantos 
de la tón, además de graduado. Todo en maderas 
nobles. 
— Una regleta de acero, en la que nos hemos 
de detener un poco más extensamente. 
Se t rata de una regla de acero con sección 
de 27 X 4 m m . y de 836 m m . de long i tud Se 
Cara «a»: Divisiones de 1/4, de 1/2 y de 1/3 
halla graduada con incisiones por ambas caras, 
de su long i tud. Cara «b»: Divisiones en 1/3 y, 
una de éstas, en 1/18. Además una incis ión cen-
tral con un 9 grabado. 
Debe saberse que el ancho de vía para ios 
fer rocarr i les españoles se f i j ó en seis pies caste-
llanos, que era el equivalente de ^'67]8 met ros , 
en el momento de implantarse este nuevo siste-
me de medidas en nuestro país. Ello tuvo lugar 
po r la Ley de 19 de j u l i o de 1848. (E l comple-
mento para el Sistema Decimal se estableció con 
la in t roducc ión monetar ia de la peseta en v i r t u d 
de un Decreto del Gobierno de fecha 19 de oc-
tubre de 1868) , Este ancho de vía lo de termi -
naron los ingenieros de Caminos D. Juan Su-
bercase (de la antigua Escuela), D, Cal ix to de 
198 
Detalle del nivel de anteó-
lo fabricado por Trough-







Santa Cruz ( n ú m e r o uno de la p romoc ión de 
1839) y D. José Subercase ( n ú m e r o uno de la 
p romoc ión de 1840) . 
Por lo tan to : La regleta que hemos descr i to 
corresponde exactamente a tres pies castellanos, 
es decir a la medida de la m i tad del ancho de 
vía del f e r roca r r i l español. Ins t rumento que, 
sin duda nos correlaciona todos los elementos 
de nuestro «puzzle». Y que, además, nos lleva a 
un n o m b r e concre to : Don José María Gómez 
En efecto. Obra en nuestro poder una ins-
c r ipc ión baut ismal f am i l i a r que dice así: «José 
María de los Angeles Gómez Suárez. H i j o legí-
t imo de don José María Gómez Gu i j án , Caballe-
ro de la d is t inguida Orden Española de Carlos 
Tercero y de la de San Fernando, Arqu i tec to 
po r la de Nobles Artes de San Fernando e In-
geniero del Fer rocar r i l de Zaragoza a Pamplo-
na. . .» ( 4 ) . Esta inscr ipc ión lleva fecha de 14 
de d ic iembre de 1858. 
(4} Los datos completos de la inscripción bautis-
mal de 14 de diciembre de 1858 son ; José Ma-
ría Gómez Guiján era natural de Madrid, hijo 
de D. Sebastián Gómez, natural de Cartagena, 
y de D.° María Guiján, natural de Santa Cruz 
de la Zarza. Su esposa, D.^  Amalia Suárez, na-
tural de Madrid, era hija de D. Juan Suárez, na-
tural de Barcelona, y de D.^  María de los Do-
lores Plou, natural de Cádiz. Cuando nacía su 
hijo D. José María de los Angeles Gómez Suá-
rez, vivían en Madrid, en la calle Ancha de San 
Bernardo, núm. 17. 
Por lo tan to estamos seguros de que debe 
relacionarse a Gómez Gu i j i ín , A rqu i tec to e In-
geniero con los ferrocarr i ie;^ catalanes. 
Observemos que el fe r rocar r i l de Pamplona 
a Zaragoza, y s iguiendo la «Historia de los Fe-
rrocarriles Españoles» de Francisco Wais, fue 
inaugurado en tres t ramos sucesivos: De Pam-
plona a Caparroso ( lO-9-óO), a Tudela (15-5-
6 1 ) , a Casetas (18-9-61) y f ina lmente a Zara-
goza (1-10-61) . «El proyecto del Zaragoza-Pam-
plona había estado a cargo de tres ingenieros 
de caminos d is t ingu idos: D. Jacobo González, 
D. José Echevarría y D. Ángel C lav i jo . La Reina 
lo aprueba con fecha 8 de agosto de !857 y se-
gu idamente anuncia la subasta, a la que acude 
(D . José de) Salamanca». Y, cont inúa este au-
to r : «Salamanca, dueño de la concesión, empie-
za seguidamente a const ru i r con valentía». Se 
ent iende, pues, que las obras darían comienzo 
en fecha poster ior , pero no lejana, a la del 9 de 
nov iembre de 1957, que es el de la adjudica-
c ión . En d ic iembre, ya avanzados los t raba jos, 
const i tuye Salamanca una sociedad con capi ta-
listas franceses, que se denomina «Compañía 
del Ferrocarr i l de Zaragoza a Pamplona». Esto 
nos concreta que los t rabajos comenzaron sin 
lugar a dudas, ent re finales de 1857 y finales de 
1859; y sin duda alguna mucho más cerca de 
la p r imera fecha que de la segunda. «Los inge-
nieros de Salamanca son ahora ( f inales de 
1859) los de Caminos D. Ángel RetortÜlo y D. 
Eusebio Page». Entre los que, obv iamente, no se 








nombre aparece la del 14 de d ic iembre de 
1858. 
No debe causar sorpresa, por ot ra parte, que 
se encuentre como «ingeniero» de fer rocarr i les 
a un técnico con el t í tu lo de «Arqu i tec to». Sa-
bemos que, tras unos intentos previos, quedó 
const i tu ido el Cuerpo de Ingenieros Civiles por 
el Real Decreto de 30 de abr i l de 1835. Este se 
componía de dos grupos: Ingenieros de Minas 
(cuya Escuela había sido recientemente inaugu-
rada) e Ingenieros de Caminos, Canales y Puer-
tos. Sabemos as imismo que la p r imera p romo-
ción de estos ú l t imos salió de la Escuela en el 
año 1839, por lo que estos ingenieros ci tados, 
no podían aún contar con veinte años de vida 
profes ional . 
Debe saberse que antes de ello !as obras pú-
blicas las atendían los Arqu i tec tos o técnicos 
llamados «Profesores Arqu i tec tos». Tenemos, 
como e jemp lo , que el canal de Tamar i te era 
const ru ido a través de un concurso en el que se 
pedía taxat ivamente a un «Profesor de Arqui tec-
tu ra» . De todas fo rmas, los Ingenieros Mi l i tares 
eran una profesión que ya venía de ant iguo ( 5 ) . 
Así que, no puede sorprender que nuestro 
Arqu i tec to fuera Ingeniero de la construcc ión 
del Zaragoza - Pamplona. Y, tampoco podría 
sorprendernos que lo hubiera s ido del de Ge-
rona a Figueras. La di ferencia de veinte años que 
separan la construcción de éste de le fecha en 
que aparece como padre del recién nacido, no 
es desmesurada, como hemos podido ya com-
probar . 
Por c ier to, y como cur ios idad que debe ser 
con todo cuidadosamente comprobada, d i remos 
que ese recién nacido, José María Gómez Suá-
rez, capi tán de caballería, casó con D.^  Adr iana 
de Arce. Y precisamente D. Aniceto de Arce, em-
bajador que fue de su país en M a d r i d , y luego 
Presidente de la República de Bol i vía, fue 
el que i n t r odu jo los fer rocarr i les en aquella na-
ción sudamer icana. Tenemos evidencias de po-
sible parentesco. . . pero esto debe ser ob je to de 
o t r o estudio bien d i ferente. De todos modos la 
hipótesis de t raba jo es sugerente. . . 
Y con ello cerramos este capítu lo de la His-
tor ia de los Ferrocarr i les gerundenses, que no 
está carente de interés, a nuestro entender. 
(5) «Historia de los Ferrocarriles Españoles» de 
Francisco Wais, Editora National. Madrid, 1974. 
(ó) Aniceto Arce (Tajira, 2-12-1824), ministro ple-
nipotenciario en París, Londres y Madrid {«La 
Ilustración Española y Americana» 8-1 2-1 868 ), 
tras serlo en Argentina, Paraguay y Brasil. Ex-
Ministro de Hacienda, abogado, rico hacendado, 
candidato a la Presidencia ( 18ó8), alcanzó la 
más alta magistratura de su país en 15-8-1888, 
manteniéndose en ella hasta el 10-8-1892. 
Adquirió gran fortuna en la explotación de 
la plata en Huanchaca. Quiso dotar a Bolivia de 
un puerto en el Pacífico, sin lograrlo. Construyó 
la primera línea férrea entre Antofagasta (Chi-
le) y Oruro. Está considerado como un prop-
pulsor de su país; Rene Zavaleta, dentro de la 
historiografía marxista («Boliviti, crecimien'to 
de la idea nacional», Montevideo - La Habana, 
1965), [o considera como un internacionalista, 
foriador de la actual Bolivia. 
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